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зуются в кратчайшие сроки и не гарантируют получе-
ние прибыли, а в отдельных случаях сопровождаются 
расходами Судовладельца, особенно в условиях про-
должительной рецессии на рынке морских перевозок. 
Например, известен случай фрахтования судна с допла-
той, когда Фрахтователь «Glencore International PLC» в 
соответствии с условиями чартера получал от Судов-
ладельца «Global Maritime Investments Ltd» доплату в 
размере 2 000 долл. США в сутки в течение первых двух 
месяцев эксплуатации судна [1].
Сдача судна на слом до недавнего времени также 
сопровождалась определенными денежными посту-
плениями на счета Судовладельца. Однако, сегодня 
установлены жесткие требования по соблюдению 
положений «Зеленой карты» о лучшей практике де-
монтажа судов, а также ряда других нормативно-пра-
вовых и законодательных актов [2–4]. Это приводит к 
тому, что расходы на подготовку судна к утилизации 
оказываются, в большинстве случаев, намного выше, 
чем доход, который получает Судовладелец за металл.
Постановка судна на прикол также является слож-
ным мероприятием, реализация которого сопровожда-
ется только расходами со стороны Судовладельца и 
производится:
– с поддержанием судовых технических средств и 
конструкций (СТСиК) в эксплуатации – эксплуатаци-
онный резерв. При этом возвращение судна в состав дей-
ствующего флота не требует дополнительного времени;
1. Введение
В практике международного морского судоходства 
часто имеет место ситуация, когда Судовладелец, не-
смотря на нулевую (F R= ; F R 0− = Φ = , где F  – доход; 
R  – расходы; Ф  – прибыль) или, даже, отрицательную 
прибыль (F R< ; F R 0− = −Φ < ), продолжает эксплуати-
ровать судно. Это обусловлено тем, что Судовладелец 
стремится сохранить «завоеванную» долю рынка, не 
спеша покидать свою нишу, поскольку в условиях 
растущего рынка возвращение может оказаться не-
возможным. При этом Судовладелец, безусловно, рас-
сматривает различные антикризисные мероприятия, в 
том числе и достаточно радикальные, но, как правило, 
не спешит их реализовывать, особенно, в случае, когда 
он ориентируется на сохранение своих рыночных по-
зиций. Это могут позволить себе только крупные су-
доходные компании (СК) и их объединения, имеющие 
определенную финансовую обеспеченность и доступ к 
иным источникам, позволяющим покрывать расходы, 
связанные с неэффективной работой судна.
Среди альтернативных вариантов дальнейшей судь-
бы судна Судовладелец рассматривает следующие, наи-
более распространенные: продажа судна, его отфрахто-
вание, сдача на слом и постановка на прикол. Некоторые 
из этих вариантов позволяют Судовладельцу получить 
определенный доход, например, продажа или отфрахто-
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– с консервацией СТСиК – холодный отстой. При 
этом предусматривается сокращение экипажа, выве-
дение из действия и полная консервация всех СТСиК 
с целью их сохранности. Ввод судна в эксплуатацию 
возможен после укомплектования судна экипажем, 
расконсервации СТСиК и проверки их в действии, а 
также после проведения ходовых и швартовных испы-
таний.
В связи с вышесказанным, очевидно, что поста-
новка судна на прикол, обеспечение его безопасной 
стоянкой и охраной, укомплектование экипажем, под-
держание в хорошем техническом состоянии, а также 
последующая реактивация (ввод в эксплуатацию), со-
провождаются определенными капиталовложениями 
со стороны Судовладельца.
Таким образом, в период неблагоприятной конъ-
юнктуры фрахтового рынка, когда судно работает с 
нулевой (Ф 0= ) или отрицательной прибылью (Ф 0< ), 
Судовладелец в ожидании лучших времен, либо фрах-
та, либо покупателя на судно, либо окончания срока 
действия чартера для последующего возврата судна 
его реальному Владельцу (в случае, если Судовладе-
лец не является Собственником судна) может:
1) вывести судно из эксплуатации и поставить на 
прикол;
2) продолжить эксплуатацию суда.
В первом случае принятие решения в практике 
международного морского судоходства осуществляет-
ся на основе результатов анализа безубыточности или 
CVP – анализа («costs–volume–profit») [5], что не всегда 
оправдывает себя. Причиной этого является наличие 
расходов, учет которых не предусмотрен как методикой 
CVP – анализа в чистом виде, так и положениями по 
обоснованию показателей коммерчески целесообраз-
ной работы судна [6]. В итоге, расходы Судовладельца, 
связанные с процедурой эксплуатационного резерва 
или холодного отстоя, могут оказаться значительными, 
по сравнению с убытками, сопровождающими продол-
жение неэффективной эксплуатации судна. 
Во втором случае, необходимо понимать, что, несмо-
тря на желание Судовладельца сохранить свою долю 
рынка, эксплуатация судна с отрицательной прибы-
лью (Ф 0< ) не может продолжаться до бесконечности 
( Ф 0−∞ < < ). Следовательно, Судовладелец должен ори-
ентироваться на какие-то, вполне определенные экс-
плуатационные и финансовые показатели, а точнее их 
значения. Наряду с этим, очевидно, что все эти показа-
тели, характеризующие неэффективную работу судна, 
находятся в зоне убытков (ЗУ). Ее детальное рассмотре-
ние до сих пор не нашло должного отражения в работах 
современных авторов. В связи с этим, актуальным и сво-
евременным является исследование зоны убытков, обо-
снование эксплуатационных и финансовых показателей, 
характеризующих ее, а также установление диапазонов 
устойчивости работы судна по данным показателям.
2. Анализ литературных данных и постановка проблемы
Теоретические основы анализа безубыточности 
[7, 8] или методика CVP – анализа («costs–volume–pro- 
fit») [5] широко применяются в различных сферах дея-
тельности при обосновании управленческих решений. 
Не является исключением и сфера морского бизнеса. 
Здесь на основании данной методики разработаны 
положения по обоснованию:
– системы показателей коммерчески целесообраз-
ной работы грузового судна и зоны чартерной без-
убыточности при его работе в режиме трампового 
судоходства [6];
– системы динамических показателей критической 
[9] и коммерчески целесообразной загрузки грузопас-
сажирского парома [10].
Однако, все теоретические и методические поло-
жения, изложенные в вышеназванных работах [5–10], 
ориентируют лицо, принимающее решение (ЛПР), на 
выбор тех вариантов, значения которых находятся в зоне 
прибыли (ЗП). В связи с этим, данный методический 
аппарат, с целью его использования для обоснования ре-
шений по постановке судна на прикол или продолжению 
его неэффективной эксплуатации, требует развития в 
части исследования зоны убытков (ЗУ) и определения 
показателей работы судна, связанных с этой зоной.
3. Цель и задачи исследования
Целью работы является совершенствование систе-
мы поддержки принятия решений в службах эксплуа-
тации флота судоходных компаний путем разработки 
теоретических и методических положений по обосно-
ванию целесообразности работы судна с отрицательной 
прибылью на основе определения диапазонов устойчи-
вости его допустимо убыточной и кризисной работы.
Для достижения цели в работе поставлены и реше-
ны следующие задачи:
– исследовать зону убытков судна;
– обосновать и формализовать эксплуатационные 
и финансовые показатели неэффективной работы суд-
на, при которых его эксплуатация остается для Су-
довладельца допустимо убыточной (условно воспол-
нимой) или оказывается кризисной (невосполнимой);
– установить диапазоны устойчивой коммерчески 
целесообразной, допустимо убыточной и кризисной 
работы судна.
4. Материалы и методы исследования зоны убыточной 
работы судна
Теоретической и методической основой решения 
задач, поставленных в исследовании и направленных 
на достижение цели, являются:
– общетеоретические методы анализа и синтеза, 
индукции и дедукции, основные положения и прин-
ципы общей теории систем и системного анализа, 
которые используются при решении всех задач, по-
ставленных в работе;
– методика анализа безубыточности [7, 8] или 
CVP – анализа («costs–volume–profit») [5], которая 
применяется на этапе, предшествующем исследова-
нию зоны убытков судна;
– теоретические и методические положения по обо-
снованию коммерчески целесообразной работы судна 
[6, 9, 10], на базе которых осуществляется формализа-
ция эксплуатационных показателей допустимо убы-
точной и кризисной загрузок судна, а также функци-
онально зависимых от них финансовых показателей;
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– основные положения теории устойчивости, кото-
рые применяются при определении диапазонов устой-
чивой коммерчески целесообразной, допустимо убы-
точной и кризисной работы судна.
5. Результаты исследования зоны убыточной работы 
судна
В практике эксплуатации флота, особенно в периоды 
спада судоходного цикла, часто имеют место ситуации, 
когда работа судна оказывается неэффективной. При 
этом Судовладелец либо бездумно выводит судно из 
эксплуатации и ставит его на прикол, только лишь ос-
новываясь на результатах анализа безубыточности или 
CVP – анализа, либо, вопреки полученным результа-
там, продолжает его эксплуатацию. В связи с этим, при 
решении ряда эксплуатационных задач, как указыва-
лось выше, очевидна целесообразность детального изу-
чения ЗУ. Исследование данной зоны следует начинать 
с применения упомянутых выше положений по обосно-
ванию коммерчески целесообразной работы судна [6] и, 
в частности, с расчета его коммерчески целесообразной 
загрузки. На усмотрение лица, принимающего решение 
(ЛПР), могут быть установлены различные виды (мо-
дификации) этого показателя, которые обуславливают 
специфику их расчета [6]. Дальнейшее исследование 
будем проводить на примере показателя критической 
коммерчески целесообразной загрузки судна по массе 
крQ . Этот показатель, на усмотрение ЛПР, может отра-
жать количество грузов, перевозка которого:
– покрывает переменные и прямые постоянные 
расходы (критическая безубыточная загрузка судна 
кр.бQ );
– покрывает переменные и прямые постоянные 
расходы, а также обеспечивает требуемый уровень до-
ходности плдохk  (критическая коммерчески приемлемая 
загрузка судна кр.прQ ).
На основании полученных результатов расчета по-
казателя коммерчески целесообразной загрузки судна 
устанавливается диапазон устойчивости коммерчески 
целесообразной работы судна. Только после этого воз-
можно рассмотрение ЗУ. При этом:
– если кр чQ D≤  (рис. 1), то зона прибыли (ЗП) огра-
ничивается треугольником ABG; зона убытков (ЗУ) 
ограничивается треугольником 0 0A B G;
– если кр чQ D>  (рис. 2), то все показатели, функци-
онально зависимые от загрузки Q  судна, находятся в 
зоне убытков (ЗУ), которая ограничивается четыреху-
гольником 0 0A ABB . 
При исследовании ЗУ предлагается рассматривать: 
– зону допустимо убыточной загрузки судна (по 
оси абсцисс) и допустимого убытка (по оси ординат), 
которая ограничивается следующими точками, со-
ответственно: B D G¢ ¢ , если кр чQ D≤  (рис. 1); ABB D¢ ¢ , 
если кр чQ D>  (рис. 2);
– зону кризисной загрузки судна (по оси абсцисс) и 
кризисного убытка (по оси ординат): A D D¢ ¢ ¢¢  (рис. 1, 2).
Таким образом, наряду с показателями коммерчески 
целесообразной загрузки судна [6], предлагается рассма-
тривать следующие количественные эксплуатационные 
показатели неэффективной (Ф 0< ) работы судна:
– допустимо убыточная загрузка судна доп.убQ  – 
количество грузов, при перевозке которого доходы F 
судна равны расходам, связанным с его постановкой 
на прикол ппR ;
– кризисная загрузка судна кзсQ  – количество гру-
зов, при перевозке которого общие расходы судна R  
равны расходам, связанным с его постановкой на при-
кол ппR . 
Коммерчески целесообразная загрузка судна 
(рис. 1, 2) отражена точкой G  кр кр(Q ;F ). В этой точке 
доходы судна F  равны общим расходам R, а прибыль 
Ф  равна 0: F =R, Ф 0= . 
Допустимо убыточная загрузка судна доп.убQ  соот-
ветствует точкам D¢  доп.уб доп.уб(Q ;F )  и B¢  доп.уб доп.уб(Q ;R ) 
(рис. 1, 2). В точке D¢  доп.уб доп.уб(Q ;F )  доходы судна 
F  равны расходам, связанным с его постановкой на 
прикол ппR . В свою очередь точка B¢  доп.уб доп.уб(Q ;R ) 
отражает величину общих расходов R  при допустимо 
убыточной загрузке судна доп.убQ .
Кризисная загрузка судна кзсQ  представлена точка-
ми А¢  кзс кзс(Q ;F )  и D¢¢  кзс nn(Q ;R )  (рис. 1, 2). В точке D¢¢  
кзс nn(Q ;R )  кризисная загрузка судна кзсQ  соответствует 
такому количеству грузов, перевозка которого обеспе-
чивает равенство общих расходов судна R  и расходов, 
связанных с постановкой судна на прикол ппR : ппR R= , 
Ф 0< . В свою очередь, точка А¢  кзс кзс(Q ;F )  – это точка, 
которая отражает соответствующую величину доходов 
кзсF  при кризисной загрузке судна кзсQ .
Значения соответствующих координат точки G 
кр кр(Q ;F )  определяются по формулам, формализован-
ным в [6].
Значения соответствующих координат точки D¢ 
доп.уб доп.уб(Q ;F )  формализуются, исходя из следующих 
рассуждений и выражений:
– т. D¢  доп.уб доп.уб(Q ;F ), как было сказано выше, – 
это точка, в которой доходы судна F  равны расходам, 
связанным с постановкой судна на прикол пп : ппF R= , 
Ф 0< ;
– доход судна определяется по формуле: F Q f= ⋅ ;
– абсцисса т. D¢ соответствует допустимо убыточной 
загрузке судна доп.убQ , т. е. такому количеству грузов, 
при перевозке которого доходы судна F  равны расхо-
дам, связанным с его постановкой на прикол ппR : ппF R= ; 




= ;  (1)
– исходя из вышесказанного, допустимо убыточ-
ная величина дохода доп.убF  судна равна расходам, 
необходимым для постановки судна на прикол ппR : 
доп.уб ппF R= . Следовательно, величина доп.убF  может быть 
определена по формуле:
доп.уб доп.убF Q f= ⋅ .  (2)
Значения соответствующих координат точки B¢ 
доп.уб доп.уб(Q ;R )  формализуются исходя из следующих 
рассуждений и выражений:
– по оси абсцисс т. B¢  имеет координату аналогичную 
т. D¢, а именно доп.убQ , которая формализована выше (1);
– т. B¢ доп.уб доп.уб(Q ;R ) отражает величину общих 
расходов R при допустимо убыточной загрузке судна 
доп.убQ . При таком количестве грузов доп.убQ  на судне: 
ппF R= , Ф 0< . Следовательно:
доп.уб пост доп.уб QR R Q r= + ⋅ .  (3)
Процессы управления
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Значения соответствующих координат точки D¢¢  
кзс nn(Q ;R )  формализуются, исходя из следующих рас-
суждений и выражений:
– т. D¢¢  кзс nn(Q ;R )  – точка, в которой: общие расхо-
ды R  судна равны расходам, связанным с его поста-
новкой на прикол ппR : ппR R= , Ф 0< ;
– абсцисса точки D¢¢  соответствует критически 
убыточной загрузке судна кзсQ , т. е. такому количеству 
грузов, при перевозке которого: ппR R= , пост QR R Q r= + ⋅ , 
Ф 0< ;
– критически убыточная загрузка судна определя-
ется следующим образом:









= .  (4)
Значения соответствующих координат точки А¢ 
кзс кзс(Q ;F )  формализуются следующим образом:
– по оси абсцисс т. А¢  имеет координату аналогич-
ную т. D¢¢, а именно кзсQ  (4);
– т. А¢  кзс кзс(Q ;F )  отражает соответствующую ве-
личину доходов кзсF  при кризисной загрузке судна 
кзсQ ; 
– доход и общие расходы, соответствующие кри-
зисной загрузке судна кзсQ , определяются по аналогии 
с (2), (3): 
кзс кзсF Q f= ⋅ ;  (5)
кзс пост кзс QR R Q r= + ⋅ .  (6)
Таким образом, область определения зоны допу-
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Зона кризисной загрузки 
судна и кризисного убытка 
Зона допустимо убыточной
загрузки судна и 
допустимого убытка 
Рис. 1. Графическая визуализация критической коммерчески целесообразной, допустимо убыточной и кризисной 
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Зона допустимо убыточной 
загрузки судна и 
допустимого убытка 
Зона кризисной загрузки 
судна и кризисного убытка 
Рис. 2. Графическая визуализация критической коммерчески целесообразной, допустимо убыточной и кризисной 
загрузок судна, а также соответствующих величин доходов и расходов при условии, что Qкр>Dч
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жествами: доп.уб крХ Q [Q ;Q )= = , если кр чQ D≤  (рис. 1); 
доп.уб
чХ Q [Q ;D ]= = , если 
кр
чQ D>  (рис. 2).
В свою очередь, область значений зоны допустимо 
убыточной работы судна ограничивается следующими 
множествами:
доп.уб кр
1Y F [F ;F )= = , 
где доп.уб nnF R= , кр крF R= , если кр чQ D≤  (рис. 1);
доп.уб кр
2Y R [R ;R )= = , 
где доп.уб ппR R≠ , кр крR F= , если кр чQ D≤  (рис. 1);
доп.уб max
1Y F [F ;F ]= = , 
где доп.уб nnF R= , max чF D f= ⋅ , если 
кр
чQ D>  (рис. 2);
доп.уб
2Y R [R ;R]= = , 
где доп.уб ппR R≠ , пост QчR R D r= + ⋅ , если 
кр
чQ D>  (рис. 2).
Область определения зоны кризисной загрузки 
судна ограничивается множеством 
кзс доп.убХ Q [Q ;Q )= =
 
(рис. 1, 2). Область значений 
данной зоны ограничивается 
множествами: 
кзс доп.уб
1Y F [F ;F )= = , 
где 
кзс ппF R< ; доп.уб. nnF R= ; 
кзс кзс
2Y R [R ;R )= =  на усмотре-
ние ЛПР, где кзс ппR R= .
Диапазон устойчивости (sta- 
bility range) в работе судна по 
некоторому n-ому показателю – 
это интервал изменения зна-
чений данного показателя, от 
минимального до максимально-
го, при котором соблюдаются условия, установленные 
ЛПР. В данном исследовании диапазон устойчивости – 
это интервал, в котором значения показателей загрузки 
Q , дохода F  и расходов R судна характеризуют его 
работу, как коммерчески целесообразную, допустимо 
убыточную или кризисную. 
Исходя из вышесказанного, а также, учитывая 
специфику судоходной отрасли, при эксплуатации 
судна следует рассматривать следующие диапазоны 
устойчивости его работы по показателям загрузки Q, 
дохода F  и расходов R. 
Диапазон устойчивости коммерчески целесообраз-
ной работы судна: 
при кр чQ D≤  (рис. 1):
– в границах области определения функций дохода 
и расходов чХ Q (0;D ]= =  ограничивается значениями 
кр
ч[Q ;D ]  или 
кр max[Q ;Q ];
– в границах области значений функции дохода 
чY F (0;D f]= = ⋅  ограничивается значениями 1
кр
ч[F ;F(D )]  или 
кр max[F ;F(Q )], 
кр крF R= , max maxч чF(D ) F(Q ) D f Q f= = ⋅ = ⋅ ;
– в границах области значений функции расходов 
2Y R=  ограничивается значениями 
кр
ч[R ;R(D )]  или 
кр max[R ;R(Q )], кр крR F= ;
Кроме того, в рассматриваемом диапазоне устой-
чивости работа судна может быть идентифицирована, 
как (табл. 1):
– эффективная коммерчески целесообразная, если 
выполняются следующие условия: 
F(Q) R(Q)> ; F(Q) R(Q) (Q) 0− = Φ > ; крQ Q> . 
При этом, диапазон устойчивости эффективной 
коммерчески целесообразной работы судна приобре-
тет следующий вид: 
по показателю Q : кр ч(Q ;D ]  или 
кр max(Q ;Q ];
по показателю F: кр ч(F ;F(D )]  или 
кр max(F ;F(Q )];
по показателю R: кр ч(R ;R(D )]  или 
кр max(R ;R(Q )];
– неэффективная коммерчески целесообразная, если 
выполняются следующие условия: 
F(Q) R(Q)= ; F(Q) R(Q) (Q) 0− = Φ = ; крQ Q= . 
В данной ситуации неэффективная коммерчески це-
лесообразная работа судна определяется следующими, 
вполне конкретными, значениями:
по показателю Q : кр кр[Q ;Q ], следовательно, крQ Q= ;
по показателю F: кр кр[F ;F ], следовательно, крF F= ;
по показателю R : кр кр[R ;R ], следовательно, крR R= ;
при кр чQ D>  (рис. 2) значения, входящие в диапа-
зон устойчивости коммерчески целесообразной рабо-
ты судна, отсутствуют.
Диапазон устойчивости допустимо убыточной ра-
боты судна (табл. 2):
при кр чQ D≤  (рис. 1):
– в границах области определения функций дохода 
и расходов чХ Q (0;D ]= =  ограничивается значениями: 
доп.уб кр[Q ;Q );
– в границах области значения функции дохода 
Y1 чF (0;D f]= = ⋅  ограничивается значениями: 
доп.уб кр[F ;F ), 
доп.уб nnF R= , кр крF R= ;
– в границах области значения функции расхо-
дов 2Y R=  ограничивается значениями: 
доп.уб кр[R ;R ), 
доп.уб nnR R≠ , кр крR F= ;
Таблица 1
Условия и диапазоны устойчивой эффективной и неэффективной коммерчески 










F(Q) R(Q)>  
⇒  
F(Q) R(Q)− =  
Ф(Q) 0= > ; 
 
крQ Q> .
По показателю Q: 
 
 кр ч(Q ;D ]  или 




ч(F ;F(D )]  или 




ч(R ;R(D )]  или 
кр max(R ;R(Q )]
F(Q) R(Q)=  
⇒  
F(Q) R(Q)− =  
Ф(Q) 0= = ; 
 
крQ Q= ;  
 
крF F= ; 
 
крR R= .
По показателю Q: 
кр кр[Q ;Q ] ⇒ крQ Q= ; 
 
по показателю F: 
кр кр[F ;F ] ⇒ крF F= ; 
 
по показателю R: 
кр кр[R ;R ] ⇒ крR R=
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При кр чQ D>  (рис. 2):
– в границах области определения функций дохода 
и расходов чХ Q (0;D ]= =  ограничивается значениями: 
доп.уб
ч[Q ;D ]  или 
доп.уб max[Q ;Q ];
– в границах области значения функции дохода 
Y1 чF (0;D f]= = ⋅  ограничивается следующими значе-
ниями: 
доп.уб
ч[F ;F(D )]  или 
доп.уб max[F ;F(Q )], 
доп.уб nnF R= , max maxч чF(D ) F(Q ) D f Q f= = ⋅ = ⋅ ;
– в границах области значения функции расходов 
2Y R=  ограничивается следующими значениями, 
доп.уб
ч[R ;R(D )]  или 
доп.уб max[R ;R(Q )], доп.уб nnR R≠ , 
OCT OCTmax Q max Q
ч чR(D ) R(Q ) R D r R Q r
Π Π
= = + ⋅ = + ⋅ .
Диапазон устойчивости кризисной работы судна 
(табл. 2):
при кр чQ D≤  (рис. 2) и при 
кр
чQ D  (рис. 2):
– в границах области определения функций дохода 
и расходов чХ Q (0;D ]= =  ограничивается значениями: 
кзс доп.уб[Q ;Q );
– в границах области значений функции дохода 
Y1 чF (0;D f]= = ⋅  ограничивается значениями: 
кзс доп.уб[F ;F ), кзс nnF R< ; доп.уб. nnF R= ;
– в границах области значения функции расходов 
2Y R=  ограничивается значениями 
кзс кзс[R ;R )  на усмо-
трение ЛПР, где кзс nnR R= .
6. Обсуждение результатов исследования зоны 
убыточной работы судна
В ходе исследования детально рассмотрена зона 
убытков. В результате предложены, обоснованы и 
формализованы показатели допустимо убыточной и 
кризисной работы судна. Допустимо убыточная за-
грузка судна – это количество грузов, при перевозке 
которого доходы судна равны расходам, связанным с 
его постановкой на прикол. В свою очередь, кризис-
ная загрузка судна – это количество грузов, при пере-
возке которого общие расходы судна равны расходам, 
связанным с его постановкой на прикол. В процессе 
исследования также выделены диапазоны значений 
показателей неэффективной работы судна. В рам-
ках установленных диапазонов эксплуатация судна 
с отрицательной прибылью является для Судовла-
дельца допустимо убыточной (условно восполнимой) 
и кризисной (невосполнимой), соответственно. Ре-
зультаты, полученные в ходе исследования, имеют 
практическое значение для служб эксплуатации фло-
та судоходных компаний. Перспективы дальнейше-
го исследования лежат в плоскости практической 
реализации производственных задач, связанных с 
обоснованием целесообразности убыточной эксплу-
атации судов
7. Выводы
1. В период неблагоприятной конъюнктуры фрах-
тового рынка при обосновании решений о выводе 
судна из эксплуатации в практике мирового судоход-
ства используется методика анализа безубыточности 
или CVP – анализа. При этом Судовладелец либо 
выводит судно из эксплуатации и ставит на прикол, 
основываясь на результатах данного анализа, либо, 
вопреки, полученным результатам, продолжает его 
эксплуатацию. 
2. Использование методики анализа безубыточно-
сти или CVP – анализа для обоснования решений о 
постановке судна на прикол не всегда оправдывает 
себя, поскольку:
– во-первых, вышеуказанная методика ориенти-
рует субъект управления на принятие тех решений, 
Таблица 2









F(Q) R(Q)− = Ф(Q) 0<
доп.уб крQ Q Q≤ < ;
доп.уб крF F F≤ < ;
доп.уб крR R R≤ < .
При кр чQ D≤  (рис. 2): 
по показателю Q: доп.уб кр[Q ;Q ); 
по показателю F: доп.уб кр[F ;F ), доп.уб nnF R= , кр крF R= ; 
по показателю R: доп.уб кр[R ;R ), доп.уб nnR R≠ , кр крR F= .
При кр чQ D>  (рис. 3): 
по показателю Q: доп.уб ч[Q ;D ]  или 
доп.уб max[Q ;Q ]; 
по показателю F: доп.уб ч[F ;F(D )]  или 
доп.уб max[F ;F(Q )], 
доп.уб nnF R= , maxчF(D ) F(Q )= =
max
чD f Q f⋅ = ⋅ ; 
по показателю R: доп.уб ч[R ;R(D )]  или 
доп.уб max[R ;R(Q )] , доп.уб nnR R≠ , 
max
чR(D ) R(Q )= =
пост Q
чR D r+ ⋅ =




F(Q) R(Q)− = Ф(Q) 0<
кзс доп.убQ Q Q≤ < ; 
кзс доп.убF F F≤ < ; кзс доп.убR R R≤ < .
При кр чQ D≤  (рис. 2) и при 
кр
чQ D>  (рис. 3):  
по показателю Q: кзс доп.уб[Q ;Q ); 
по показателю F: кзс доп.уб[F ;F ), кзс nnF R< , доп.уб. nnF R= ; 
по показателю R: кзс кзс[R ;R ), где кзс nnR R=
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критерии выбора которых (а точнее, их значения) на-
ходятся в зоне прибыли (ЗП); 
– во-вторых, процедура холодного отстоя и экс-
плуатационного резерва, а также последующая реак-
тивация судна связаны с расходами, учет которых не 
предусмотрен вышеназванной методикой и положени-
ями по обоснованию показателей коммерчески целесо-
образной работы судна;
– в-третьих, все показатели, характеризующие не-
эффективную работу судна, находятся в зоне убытков 
(ЗУ), методический аппарат по исследованию которой 
не нашел должного отражения в работах современных 
ученых. 
3. В условиях рыночного спада эксплуатация судна 
с нулевой прибылью и, даже, его убыточная работа 
не всегда является поводом для постановки судна на 
прикол. Однако, несмотря на желание Судовладель-
ца сохранить свою долю рынка, эксплуатация суда с 
отрицательной прибылью не может продолжаться до 
бесконечности. Это обусловило необходимость иссле-
дования зоны убыточной работы судна и актуализи-
ровало обоснование диапазонов значений показателей 
неэффективной работы судна, в рамках которых его 
эксплуатация с отрицательной прибылью остается 
допустимо убыточной (восполнимой) и кризисной (не-
восполнимой) для Судовладельца. 
4. При исследовании ЗУ предложено рассматривать: 
– зону допустимо убыточной загрузки судна (по 
оси абсцисс) и допустимого убытка (по оси ординат), 
которая ограничивается следующими точками: B D G¢ ¢ , 
если кр чQ D≤  (рис. 1); ABB D¢ ¢ , если 
кр
чQ D>  (рис. 2);
– зону кризисной загрузки судна (по оси абсцисс) и 
кризисного убытка (по оси ординат): A D D¢ ¢ ¢¢  (рис. 1, 2).
5. Наряду с показателями коммерчески целесоо-
бразной загрузки судна [6], предложены следующие 
показатели:
– допустимо убыточная загрузка судна доп.убQ  – 
количество грузов, при перевозке которого доходы F 
судна равны расходам, связанным с его постановкой 
на прикол ппR ;
– кризисная загрузка судна кзсQ  – количество гру-
зов, при перевозке которого общие расходы судна R 
равны расходам, связанным с его постановкой на при-
кол ппR . 
6. В исследовании обоснованы и формализованы 
вышеназванные эксплуатационные показатели, а так-
же функционально зависимые от них финансовые 
показатели работы судна.
7. В результате исследования установлены диапа-
зоны устойчивой коммерчески целесообразной, допу-
стимо убыточной и кризисной работы судна по показа-
телям его загрузки, дохода и расходов.
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